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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeug karosserie mil 
einem verbesserten Crash- Verhalten nach dem Oberbegriff 
des Anspruchs 1 . 5 
[0002] Kraftfahrzeugkarosserien miissen ein gewisses 
Verformungsverhalten aufweisen, damit im Falle eines Un- 
falls ein GroBteil der freiwerdenden Energie uber Verfor- 
mungen der Karosserie aufgenommen werden kann, so daB 
ein groBtmoglicher Schutz der Insassen und auch der im 10 
Fahrzeug angeordneten Komponenten gewahrleistet ist. 
[0003] Zur Entwicklung von MaBnahmen zur Erhohung 
der Sicherhcit von Fahrzeuginsassen und der im Fahrzeug 
angeordneten Komponenten werden Unfalle im Experiment 
nachgeahmt, um das Verhalten eines Fahrzeuges bei einem 15 
Unfall beurteilen zu konnen. Solche Crash-Tests werden 
vom Gesetzgeber oder von Vcrbraucherschutzorganisatio- 
nen vorgeschrieben, anhand derer die Bewertung der Crash- 
Anforderungen aufgrund bekannter Auslegungskriterien er- 
folgt, so daB das Crash- Verhalten des Fahrzeuges und die 20 
auftretenden Verformungen der Karosserie bei einem Unfall 
beurteilt werden konnen. 

[0004] Im Falle eines frontalen oder nahezu frontalen Zu- 
sammenstoBes erfolgt der Lastabtrag bei herkommlich kon- 
struierten Karosserien im wesentlichen uber die Motortra- 25 
ger, so daB bisher keine Notwendigkeit vorlag, den Eigen- 
schutz bzgl. der Auslegungskriterien im entsprechenden 
MaBe mit dem Kompatibilitatsansatz abzugleichen. 
[0005] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
die Kompatibilitat zu erhohen, ohne den Eigenschutz zu ver- 30 
nachlassigen. AuBerdern sollen weitere Strukturfunktionen, 
wie lineare und dynamische Steifigkeiten, AZT-Einstufung 
(d. h. Kaskoeinstufung), Abschlepp verhalten usw. erhalten 
bleiben. 

[0006] Die im Anspruch 1 angegebene Losung hat den 35 
Vorteil, daB bei ZusammenstoBen neben den Langstragern, 
die nach wie vor zur Lastabtragung herangezogen werden, 
nunmehr mindestens ein weiterer Lastpfad vorgesehen ist, 
der ebenfalls zur Lastabtragung dient. Somit verringern sich 
die in die einzelnen Komponenten eingeleiteten Krafte. Dies 40 
hat zur Folge, daB sich das entspr. Kraftniveau jeder einzel- 
nen Komponente bzgl. des Kompatibilitatsansatzes redu- 
ziert. Somit konnen sich kleinere bzw. leichtere Fahrzeuge, 
die als Unfallpartner an einem ZusammenstoB beteiligt sind, 
besser in der Struktur eines groBeren bzw. schwereren Fahr- 45 
zeuges abstiitzen, ohne daB es zu einer dramatischen Redu- 
zierung des Eigenschutzes der groBeren bzw. schwereren 
Fahrzeuge kommt. Weiterhin konnen die als Lastpfad die- 
nenden Komponenten geringer dimensioniert werden, da 
sich die eingeleiteten Krafte auf mehrere Lastpfade auftei- 50 
len. Dies fuhrt zu einer leichteren Karosserie. Wird dagegen 
die bisherige Dimensionierung beibehalten, kommt es in- 
folge der erfindungsgemaBen Ausgestaltung mit einer zu- 
satzlichen Lastebene zu einer hoheren Energieaufnahme, so 
daB sich die passive Sicherheit erhoht. Dariiber hinaus wird 55 
durch die erfindungsgemaBen MaBnahmen infolge der ver- 
anderten Kraftverteilung ein besserer Schutz der Insassen 
und der im Fahrzeug vorgesehenen Komponenten erreicht. 
[0007] Die erfindungsgemaB ausgebildete Konstruktion 
ist nach einer bevorzugten Weiterbildung im Frontbereich 60 
des Fahrzeuges vorgesehen, da dieser Bereich durch Zusam- 
menstoBe nicht nur am haufigsten beeintrachtigt wird, son- 
dern auch ZusammenstoBe in diesem Bereich die schwer- 
wiegendsten Einfliisse auf die Insassen haben. 
[0008] Nach einer weiteren Ausgestaltung kann sich der 65 
mindestens eine zusatzliche Lastpfad auch im Heckbereich 
des Fahrzeuges befinden, wenn man die gleichen vorteilhaf- 
ten Wirkungen auch bei einem Heckaufprall erzielen will. 
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Neben dem verbesserten Insassenschutz ergeben sich dar- 
iiber hinaus noch die Vorteilc, daB der KrafistofTtank bei ei- 
nem Heckaufprall durch die erfindungsgemaBe Konstruk- 
tion besser gegen Leeks geschutzt ist und somit die Brand- 
gefahr nach einem Un falls erheblich vennindert wird. 
[0009] Wenn nach einer vorteilhaften Weiterbildung der 
weitere Lastpfad von einer Tragstruktur gebildet ist, die in 
einer vorzugsweise oberhalb der Ebene der Langstrager lie- 
genden Ebene angeordnet ist, wird eine 2. Ebene zur Kraft- 
ablragung herangezogen, die oberhalb der durch die Langs- 
trager definierten Ebene liegt. Dadurch ergibt sich eine bes- 
sere Krafteverteilung auf die gesamte Karosserie, da die bei 
dem ZusammenstoB auftretenden Krafte in zwei Ebenen in 
die Karosserie eingeleitet. werden und somit ein raumliches 
Tragverhalten erreicht wird. Bei herkommlichen Karosse- 
riekonstruktionen dagegen erfolgt die Lastabtragung im we- 
sentlichen nur tiber die Langstrager, die aber in einer relativ 
weit untenliegenden Ebene des Fahrzeuges angeordnet ist, 
so daB das Abtragen der auftretenden Krafte im wesentli- 
chen nur im Bodenbereich des Fahrzeuges erfolgt. Da bei 
herkommlichen Konstruktionen auBerdem die gesamte 
Krafteinleitung relativ weit unten erfolgt, kommt es bei ei- 
nem ZusammenstoB infolge des tiefliegenden KraftangrirTs- 
punktes zu einer Kippbewegung des Fahrzeuges nach oben, 
wodurch die Insassen einen zusatzlichen Impuls nach vorne 
erhalten. Dieses Phanomen wird durch die vorstehend erlau- 
terte MaBnahme groBtenteils verhindert, da der resultie- 
rende Kraftangriffspunkt weiter nach oben verlagert wird 
und dadurch die Kippbewegung unterdriickt oder sogar voll- 
standig verhindert wird. 

[0010] Die MaBnahme, die beiden Ebenen im wesentli- 
chen parallel zueinander verlaufen zu lassen, fuhrt zu einem 
symmetrischen Aufbau der Karosserie, der sich vorteilhaft 
auf das Gesamttragverhalten und auf den Energieabbau aus- 
wirkt, da bei einem ZusammenstoB die Energie in zwei Ebe- 
nen abgetragen werden kann. Infolge der in etwa symmetri- 
schen Krafteinleitung in die Karosserie wird dariiber hinaus 
nicht nur eine vorteilhafte Krafteverteilung erreicht, sondern 
auch die gesamte Karosserie zum Ableiten der bei einem 
ZusammenstoB freiwerdenden Energie herangezogen. 
[0011] Sofern die Tragstruktur aus zwei Tragern besteht, 
die mit den Langstragern im wesentlichen in der gleichen 
Vertikalebene liegen, wird der insgesamt symmetrische 
Aufbau der gesamten Struktur zur Lastabtragung positiv be- 
einfluBt. Dariiber hinaus ergibt sich durch diese Ausgestal- 
tung der Trager ein ausreichend groBer Freiraum im Zwi- 
schenbereich, so daB Motor- bzw. Kofferraum nicht durch 
die zusatzlich vorhandenen Trager in ihrer Verwendung ein- 
geschriinkt sind. Dariiber hinaus fuhrt diese Ausgestaltung 
dazu, daB die zwei Langstrager und die zwei den weiteren 
Lastpfad bildenden Trager die Kanten eines im wesentlichen 
rechteckigen Rahmens bilden, uber den eine relativ groBfla- 
chige Krafteinleitung und -verteilung in die Karosserie er- 
moglicht wird. 

[0012] Wenn nach einer weiteren Ausgestaltung die im 
Frontbereich des Fahrzeuges vorgesehene Tragstruktur mit 
ihrem nach auBen weisenden Ende an einem Kiihlerquertra- 
ger und mit ihrem nach innen weisenden Ende an einem 
Stimwandquertrager befestigt ist, wird bei einem Aufprall 
eine giinstige Krafteverteilung erzielt, da die in die Trager 
eingeleiteten Krafte uber den Kuhlerquertrager und uber den 
Stimwandquertrager sicher auf die gesamte Fahrzeugkaros- 
serie iibertragen werden, so daB diese insgesamt an der 
Krafteverteilung beteiligt wird. 

[0013] Wenn dariiber hinaus nach einer weiteren Ausge- 
staltung die im Heckbereich des Fahrzeuges vorgesehene 
Tragstruktur mit ihrem nach auBen weisenden Ende an ei- 
nem Heckquertrager und mit ihrem nach innen weisenden 
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Ende an einem Ruckwandquertrager befestigt ist, wird auch 
bci cincin Heckaufprall cine gunsiige Krafte in lei lung und - 
verteilung erzielt. 

[0014] Die MaBnahme, die Tragstruktur mit ihrem nach 
innen weisenden Ende in Hohe der Giirtellinie unterhalb der 5 
Fenster zu befestigen, fuhrt zu einer gleichmaBigen Bean- 
spruchung der Karosserie, da die sog. "2. Ebene" der Karos- 
seriesiruktur verstarkt zum Tragen herangezogen wird. Dies 
hebt die resultierende KraftangrifFsebene relativ zum Fahr- 
zeugschwerpunkt und entgegnet so der Tendenz des Fahr- 10 
zeuges, beim Frontal- bzw. nahezu Frontalaufprall hinten 
hochzukippen und den Insassen einen Impuls in Richtung 
nach oben zur Dachvorderkante zu geben. 
[0015] Damit der erfindungsgemaBe Trager bei einem 
Aufprall den auftretenden Kraften standhalt, muB der Trager 15 
eine hohe Steifigkeit aufweisen. Trager hoher Steifigkeit las- 
sen sich bevorzugt als Hohltrager ausbilden, die vorzugs- 
weise, z. B. mit einem Polyurethanschaum, ausgeschaumt 
sind. Dies fuhrt zu einer vorteilhaften Beeinflussung des 
Faltverhaltens und der Energieaufnahme. ohne das Gewicht 20 
ubermaBig zu erhohen. 

[0016] Weitere Vorteile und Merkmale der vorliegenden 
Erfindung werden aus der nachfolgenden detaillierten Be- 
schreibung eines Ausfuhrungsbeispieles einer erfindungsge- 
maBen Fahrzeug karosserie im Zusammenhang mit den bei- 25 
gefugten Zeichnungen ersichtlich. Es zeigen: 
[0017] Fig. 1 eine Ansicht einer erfindungsgemaBen Fahr- 
zeugkarosserie von schrag oben, 

[0018] Fig. 2 eine Ansicht der erfindungsgemaBen Fahr- 
zeugkarosserie von unten, und 30 
[0019] Fig. 3 das Verhalten der erfindungsgemaBen Fahr- 
zeugkarosserie bei einem ZusammenstoB mit einem her- 
kommlich konstruierten Fahrzeug. 

[0020] In den Fig. 1 bis 3 ist die erfindungsgemaBe Fahr- 
zeugkarosserie jeweils nur im Frontbereich des Fahrzeuges 35 
gezeigt. Es ist aber selbstverstandlich, daB die erfindungsge- 
maBe Karosseriekonstruktion zusatzlich auch im Heckab- 
schniLl vorgesehen sein kann. Eine solche Ausgeslaltung 
wiirde einen symmetrischen Aufbau der gesamten Karosse- 
rie begunstigen. AuBerdem wurden dann die durch die erfin- 40 
dungsgernaBe Konstruktion erzielten Vorteile auch bei ei- 
nem Heckauffahrunfall zum Tragen kommen, so daB gerin- 
gere Verformungen der Karosserie und eine verminderte Be- 
tas tung der Insassen die Folge waren. 

[0021] In Fig. 1 ist der Frontabschnitt einer Fahrzeugka- 45 
rosserie dargestellt. Man erkennt einen Motorraum mit ei- 
nem im wesentlichen geraden Langstrager 1. Zur besseren 
Ubersicht sind die im Motorraum ublicherweise vorgesehe- 
nen Komponenten, wie Motor u. dgl. weggelassen. Der 
Langstrager 1 ist im vorliegenden Fall als Motortrager aus- 50 
gebildet und in ub lie her Weise im Fahrzeug im Bereich der 
Bodenplatte angeordnet. Infolge des schragen Blickwinkels 
ist in Fig. 1 nur der in Fahrtrichtung linke Langstrager 1 zu 
erkennen, aber auf der in Fahrtrichtung rechten Seite ist 
selbstverstandlich ebenfalls ein Langstrager vorgesehen. 55 
[0022] Die beiden Langstrager 1 spannen eine gemein- 
same Ebene auf, die sich im wesentlichen horizontal er- 
streckt. An ihren vorderen Enden sind die Langstrager 1 mit 
einer StoBleiste 2 verbunden. Bei einem ZusammenstoB 
werden so die auftretenden Krafte z. B. uber die StoBleiste 2 60 
in die Langstrager 1 eingeleitet. Diese bilden einen 
Lastpfad, uber den die auftretenden Krafte dann verteilt und 
abgeleitet werden. Da die Krafteinleitung infolge der im Bo- 
denbereich des Fahrzeuges vorgesehenen Langstrager 1 re- 
lativ weit unten erfoigt, kommt es zu einer unsymmetrischen 65 
Krafteverteilung in der Karosserie. Dies fuhrt dazu, daB im 
Falle eines frontalen oder nahezu frontalcn Zusaimncnsto- 
Bes das gesamte Fahrzeug dazu neigt, hinten hochzukippen, 
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wodurch den Insassen ein Impuls in Richtung auf die Dach- 
vorderkante crteili wird. 

[0023] Urn diesem EfFekt entgegenzuwirken, ist erfin- 
dungsgemaB vorgesehen, daB zusatzlich zu dem durch die 
Langstrager 1 gebildeten Lastpfad mindestens ein weiterer 
Lastpfad vorgesehen ist, der in einer zur Ebene der Langs* 
trager 1 versetzten Ebene angeordnet ist. Dieser weitere 
Lastpfad leitet im Falle eines ZusammenstoBes die auftre- 
tenden Krafte in einer weiteren Ebene in die Karosserie ein 
und tragi dadurch zu einer besseren Gesamtkrafte verteilung 
in der Karosserie bei. Der weitere Lastpfad wird erfindungs- 
gemaB durch zwei Trager 3 gebildet, die in einer zur Ebene 
der Langstrager 1 parallelen Ebene obcrhalb der Langstra- 
ger 1 angeordnet sind. Damit im Motorraum bzw. im Kof- 
ferraum - sofem auch im Heckbereich eine erfindungsge- 
maBe Ausgestaltung der Karosserie vorgesehen ist - ausrei- 
chend Platz fur die unterzubringenden Komponenten ver- 
bleibt, sind die Trager 3, welche den weiteren Lastpfad bil- 
den, vorzugs weise im wesentlichen in der gleichen Vertikal- 
ebene wie die Langstrager 1 angeordnet. Die Langstrager 1 
und die den weiteren Lastpfad bildenden Trager 3 bilden so- 
mit die Kanten eines im wesentlichen rechteckigen Rah- 
mens, der eine groBflachige Krafteverteilung gewahrleistet. 
[0024] Die Trager 3 sind im Frontbereich des Fahrzeuges 
mit ihren nach auBen weisenden Enden an einem Kiihler- 
quertrager 4 und mit ihren nach innen weisen Enden an ei- 
nem Stirnwandquertrager 5 in ublicher Weise, z. B. durch 
SchweiBen, befestigt. 

[0025] Sofem nach einer nicht dargestellten Ausfuhrungs- 
form auch im Heckbereich ein weiterer Lastpfad in der vor- 
stehend erlauterten Weise vorgesehen ist, sind die den wei- 
teren Lastpfad bildenden Trager mit ihren nach auBen wei- 
senden Enden an einem Heckquertrager und mit ihren nach 
innen weisen Enden an einem Ruckwandquertrager befe- 
stigt. 

[0026] Die Befestigungspunkte der Trager 3 an dem Stirn- 
wandquertrager 5 bzw. dem Ruckwandquertrager liegen 
vorzugs weise in Hohe der Giirtellinie unterhalb der Fenster, 
so daB die Krafte nicht nur im Bodenbereich, sondern auch 
im Bereich unterhalb der Fenster in die Karosserie eingelei- 
tet werden konnen. Dadurch kann die bei einem frontalen 
oder nahezu frontalen ZusammenstoB auftretende;Kippbe- 
wegung der Karosserie vermindert oder ganz verhindert 
werden. j 
[0027] Die den weiteren Lastpfad bildenden Trager 3 
miissen eine hohe Steifigkeit aufweisen. Sie sind zu diesem 
Zweck vorzugsweise als Hohlprofil ausgebildet. Damit eine 
vorteilhafte Beeinflussung des Faltverhaltens und der Ener- 
gieaufnahme gewahrleistet ist, sind die Trager 3 vorzugs- 
weise ausgeschaumt, z. B. mit einem Polyurethanschaum. 
[0028] Fig. 2 zeigt die erfindungsgemaBe Ausgestaltung 
der Karosserie von unten. Man erkennt die StoBleiste 2 und 
die sich nach hinten erstreckenden und an der StoBleiste 2 
angebrachten Langstrager 1. AuBerdem ist bei dieser An- 
sicht der Motorraum mit den entsprechenden Komponenten 
versehen. Da die den weiteren Lastpfad bildenden Trager 3 
in der gleichen Vertikalebene angeordnet sind wie die 
Langstrager 1 und somit deckungsgleich zu den Langstra- 
gern 1 verlaufen, bleibt im Motorraum ausreichend Platz fur 
den Einbau des Motors und der ubrigen Komponenten. 
[0029] In Fig. 3 ist das Verhalten der erfindungsgemaBen 
Fahrzeugkarosserie bei einem ZusammenstoB mit einem 
Fahrzeug mit einem herkommlichen Karosserieaufbau dar- 
gestellt. Das in Fig. 3 unten gezeigte Fahrzeug ist mit einer 
erfindungsgemaBen Karosserie versehen, wahrend das in 
Fig. 3 oben dargestellte Fahrzeug eine herkommliche Ka- 
rosseriekonstruktion aufweist. 

[0030] Beim Vergleich des oberen und des unteren Fahr- 
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zeuges in Fig. 3 erkennt man, daB im Falle eines Zusam- 
menstoBes bei dem mit der crfindungsgcmaBcn Karosserie 
ausgestatteten Fahrzeug deutlich geringere Verformungen 
auftreten als bei dem in Fig. 3 oben dargestellten Fahrzeug, 
welches keine erfindungsgemaBe Karosserie besitzt. Das in 5 
Fig. 3 unten gezeigte Fahrzeug wird zwar ebenfalls defor- 
miert, wie sich aber im Vergleich mit dem in Fig. 3 oben 
dargestellten Fahrzeug zeigt, sind die Verformungen bei 
dem erfindungsgemaB konstruierten Fahrzeug deutlich ge- 
ringer als bei einem herkommlich konslruierten Fahrzeug. 10 
Insbesondere beim in Fig. 3 oben dargestellten Fahrzeug ist 
der herkommlich konstruierte Langstrager auf der Seite des 
ZusammenstoBes erheblich defomiiert und zusammengc- 
driickt, so daB die StoBleiste 6 in diesem Bereich bis in den 
A-Saulenbereich 7 zuriickveriagert wurde. Die dadurch her- 15 
vorgerufene groBe Krafteinleitung in den A-Saulenbereich 7 
bringt eine verhaltnismaBig groBe Ruckverlagerung der A- 
Saule und folglich auch eine Verformung des Stirnwand- 
quertragers 8 mit sich. 

[0031] Beim erfindungsgemaB konstruierten Fahrzeug 20 
nach Fig. 3 unten dagegen ist der Langstrager 1 bzw. der 
Trager 3 auf der Seite des ZusammenstoBes erheblich weni- 
ger gestaucht, so daB eine Ruckverlagerung des A-Saulen- 
bereichs hier vollig unterbleibt. Auch der Stimwandquer tra- 
ger 5 ist bei der erfindungsgemaBen Karosseriekonstruktion 25 
nicht in Mitleidenschaft gezogen worden. 
[0032] Durch die wesentlich geringere Verformung des 
gesamten Frontbereichs des erfindungsgemaB konstruierten 
Fahrzeuges kommen auch die im Motorraum befindlichen 
Komponenten nicht so stark zu Schaden, wie bei einem her- 30 
kommlich konstruierten Fahrzeug, wo der Motorraum na- 
hezu vollstandig zerstort ist, wie in Fig, 3 oben zu sehen ist. 
[0033] Die erfindungsgemaBe Karosserieausgestaltung 
fuhrt somit im Falle eines frontalen oder nahezu frontalen 
ZusammenstoBes zu einer deutlich verringerten Belastung 35 
der Karosserie, da der Abbau der bei einem ZusammenstoB 
freiwerdenden Energie uber mehrere Ebenen erfolgt, und 
dies wirkt sich im Falle eines ZusammenstoBes positiv auf 
die Beeintrachtigungen und Belastungen der Tnsassen aus. 
[0034] Auch wenn in den Figuren nicht dargestellt, ist es 40 
grundsatzlich moglich, den Lastabtrag iiber mehr als zwei 
Lastpfade vorzunehmen und z. B. weitere Trager vorzuse- 
hen, die sich an der Krafteinleitung und -verteilung inner- 
halb der Karosserie beteiligen. 

[0035] Die vorhergehende Beschreibung der Ausfuh- 45 
rungsbeispiele gemaB der vorliegenden Erfindung dient nur 
zu illustrativen Zwecken und nicht zum Zwecke der Be- 
schrankung der Erfindung. Im Rahmen der Erfindung sind 
verschiedene Anderungen und Modifikationen moglich, 
ohne den Umfang der Erfindung sowie ihre Aquivalente zu 50 
verlassen. 

Patentanspruche 
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3, dadurch gekennzeichnet, daB der weitere Lastpfad 
von einer Tragslruktur gcbildct ist, die in einer vor- 
zugsweise oberhalb der Ebene der Langstrager (1) lie- 
genden Ebene angeordnet ist. 

5. Fahrzeug karosserie nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die beiden Ebenen im wesentlichen 
parallel zueinander verlaufen. 

6. Fahrzeugkarosserie nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB die Tragslruktur aus 
zwei Tragern (3) besteht, die ink den Langslragcm (1) 
im wesentlichen in dergleichen Vertikalebene liegen. 

7. Fahrzeugkarosserie nach einem der Anspruche 2 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB die im Frontbereich 
des Fahrzeuges vorgesehene Tragslruktur mit ihrem 
nach auBen weisenden Ende an einem Kiihlerquertra- 
ger (4) und mit ihrem nach innen weisenden Ende an 
einem Stirnwandquertrager (5) befestigt ist. 

8. Fahrzeugkarosserie nach einem der Anspruche 3 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, daB die im Heckbereich 
des Fahrzeuges vorgesehene Tragstruktur mit ihrem 
nach auBen weisenden Ende an einem Heckquertrager 
und mit ihrem nach innen weisenden Ende an einem 
Ruckwandquertrager befestigt ist. 

9. Fahrzeugkarosserie nach einem der Anspruche 1 bis 

8, dadurch gekennzeichnet, daB die Tragstruktur an ih- 
ren nach innen weisenden Enden in Hohe der Gurtelli- 
nie unterhalb der Fenster befestigt ist. 

10. Fahrzeugkarosserie nach einem der Anspruche 1 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Trager (3) der 
Tragstruktur als Hohltrager ausgebildet und vorzugs- 
weise ausgeschaumt sind, z. B. mit einem Polyurethan- 
schaum. 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



1 . Fahrzeugkarosserie mit als Lastpfad dienenden, im 55 
wesentlichen in einer Ebene angeordneten Langstra- 
gem, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens ein 
weiterer Lastpfad vorgesehen ist, der in einer zur 
Ebene der Langstrager (1) versetzten Ebene angeordnet 
ist. 60 

2. Fahrzeugkarosserie nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB sich der mindestens eine weitere 
Lastpfad im Frontbereich des Fahrzeuges befindet. 

3. Fahrzeugkarosserie nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB sich der mindestens eine 65 
weitere Lastpfad im Heckbereich des Fahrzeuges be- 
findet. 

4. Fahrzeugkarosserie nach einem der Anspruche 1 bis 
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